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亚当 ·斯密的公路经济理论
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摘　要:研究了亚当 ·斯密公路经济理论的几个重要观点:公路的选址和规模 、资金筹措 、运营和征

收车辆通行税等 ,并分析了车辆通行税管理权划归中央或地方的标准 ,得出建立监督机制 、关注乡

村公路和偏远公路有利于公路发展的结论 ,这对中国公路建设理论与实践有重要的借鉴作用 。
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Abstract:This tex t summarizes Adam Smiths several important standpoints about the highw ay

economic theories , including choo sing locat ions in building highw ay , highw ay scale , money

raising , highw ay ope rat ion and road to lling etc.This text analy ses the standard that should st ick

to af ter ro ad tolling is inco rpo rated into the central authority o r the local authority.The tex t g ets

the conclusion that the government should establish the surveillance mechanism and pay at tention

to the development of the rural roads and the remo te roads.The conclusion can also draw a good

lesson fo r the implementation and practice of the highw ay economic theories in China.
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0　引　言

亚当·斯密(Adam Smith , 1723-1790)生活在

英国从商业资本向产业资本转变的时期 ,是经济学

的主要创立者 、西方古典政治经济学派的代表人物 。

适应反对重商主义和贸易保护主义的需要 ,他于

1776年出版了《国民财富的性质和原因的研究》(简

称《国富论》)。他认为“市场经济是有效的” ,市场有

一只“看不见的手”在发挥作用 ,主张在经济上自由

放任 、自由经营 、自由贸易 、充分利用自由主义理论

和政策。他的经济理论一直延伸至公路领域 ,今天

人们公认的关于公路经济学的一些观点 ,在他的著

作中就已经有了较为详尽的论述。

在该书“论公共工程和公共机构的支出”的章节

中 ,他把公路作为便利一般商业的公共工程 ,并指出

“一国商业的发达 ,全赖于良好的公路 、桥梁 、运河 、

港湾等公共工程” , “这类工程的大部分不难如此管

理 ,使它们自身提供足以支付自己费用的特别收入 ,

而无须增大社会一般收入的负担”[ 1] 78 ,即可以通过

征收车辆通行税维修公路。他关于公路的认识还有

公路的选址 、公路建设资金筹集 、公路运营等 ,本文

称之为亚当 ·斯密的公路经济理论。

1　公路选址和规模

公路与政府税收有着密切的关系 ,政府为发展

商业 ,必须以发达的公路交通为基础建立商品市场。



公路通畅 、运输频繁 ,可以降低运输成本 ,拓宽产品

市场 ,加快产品流通 ,使偏远地方的货物种类 、价格

与都市趋于同一水平 。竞争的压力促进经营管理的

改善和技术的革新 ,最终推动经济发展
[ 2]
。所以亚

当·斯密认为 ,公路的选址首先要考虑商业的需要 ,

与商业的负担能力相称 ,即必须适度 。“宏壮的大

道 ,断不能在无商业可言的荒凉国境内建造 ,也断不

能单为通达州长或州长所要献媚的某大领主的乡村

别墅而建造。同样的 ,不能在无人通过的地方或单

为增益附近宫殿凭窗眺望的景致 ,而在河上架设大

桥”
[ 1] 97

。公路规模要与土地和货物的重量 、数量等

相适应 ,劳动产品产量增加 ,货运量增加 ,公路的规

模则应该扩大。在 18世纪中期 ,汽车还没有成为主

要的交通工具 ,所以亚当 ·斯密对影响公路规模各

因素的分析完全适应当时的交通条件。

公路作为公共工程 ,由政府以财政支出修建 。

这种做法的结果就是使有政治意义的公路更容易筹

措资金 ,而乡村道路和边远山区道路受到忽视 。在

当时的英国和法国 ,王公贵族比较注重个人的升迁

和虚荣心的满足 ,具有政治观光意义的大道能够得

到良好的维护 ,而有的乡间公路和边远山区公路即

使骑马 ,安全都会受到威胁。然而 ,在中国和印度却

没有出现这样严重的问题 。亚当·斯密把出现这种

差异的原因归结为税收体制。他认为 ,中国等亚洲

国家的财政收入几乎完全依赖于土地税或地租 ,以

土地年产物的一定比例征收 ,这种税收体制要求“必

须在全国所有地区之间建立最自由 、最方便和最低

廉的交通设施 ,这只有用最好的公路和最好的通航

运河去达到目的”[ 1] 89 。但在欧洲 ,土地税和地租不

是财政收入的主要来源 ,至少不是直接的来源 ,税收

与全国路网发展程度的关系并不密切 ,所以乡村公

路和边远公路很难受到政府的重视 。但对于能清楚

区分受益人的地方公路 ,亚当 ·斯密提出了解决的

办法:对于地方公路 ,可以依据“谁受益谁负担”的原

则 ,公路主要受益者在地方的 ,则可以依靠地方政府

的财政收入修建 ,因为地方政府比中央政府更有积

极性去维护公路 。

2　公路建设与维护的资金筹措

2.1　贷款筹资

除国家财政直接出资修建公路外 ,亚当 ·斯密

认为 ,可通过其他筹资渠道筹集公路建设资金 。他

认为 ,公路建设贷款筹资选择向个人借贷比选择向

银行贷款更容易 ,因为公路建设的固定资本投资回

收期长 ,资金流动速度慢 ,而银行更倾向于借款给回

收期短的固定资产投资[ 3] 。如果能以一定的自有资

本保证债权人的利益 ,即使在公路投资没有达到预

期收益的情况下也能以自有资本偿还贷款 ,这样信

用良好 ,更容易获得银行贷款。亚当 ·斯密认为 ,即

使这样也不容易取得银行的同意 ,而直接以债券或

抵押的方式向私人借款是更明智的选择。亚当 ·斯

密认为 ,像公路建设这样投资回收期长的借款不宜

选择银行 ,但他没有考虑政府在公路筹资中对银行

的影响 。

2.2　劳役筹资

当时的英 、法两国已经出现了类似于中国称之

为“以工代赈”的筹资方式:在英国 ,由地方或州治安

推事负责公路建设 ,乡下人民为修建公路每年必须

提供 6日劳役[ 4] ;在法国 ,设立了公路修理基金 ,由

国家行政当局直接管理 ,把乡下人民每年为修理公

共公路所应提供的一定日数的劳役作为该项基金的

一个组成部分;另一个组成部分就是国家收入中的

结余。对乡下人民为修建公路提供劳动的使用和管

理比较困难 ,英国偶尔出现虐待或压迫行为 ,但法国

却是常常发生残酷的诛杀事件 ,这种筹资方式事实

上已经成为法国政府“强迫劳役”的暴政行为 ,因此

亚当·斯密对这种筹资方式持反对态度。

3　公路运营

亚当·斯密认为 ,公路和航运都是便利一般商

业的公共工程 ,公路 、桥梁 、运河的建筑费和维持费

都应来源于对车辆 、船舶征收小额通行税 。通行税

虽由贩运者支付 ,但这种支付只是暂时性垫支 ,支付

者将通行税转嫁到货物价格上 ,最后由消费者负担。

公路提供交通的便利使货物的运输费大大减少 ,消

费者虽然负担了通行税 ,却比在没有这类公共工程 、

继而没有通行税的场合下 ,能够购得价格更低的货

物 。货物价格因通行税而提高的程度 ,不及因运费

低廉而降低的程度 ,纳税者由于缴纳通行税而得到

的利益 ,大于没有方便的交通造成货物价格高昂而

蒙受的损失 。他的支出恰和他所得的利益成比例 ,

而这利益的取得就是以缴纳通行税为代价。所以 ,

亚当·斯密提出:“这些公共工程大部分可以如此管

理 ,使之提供一种特别收入 ,足以支付本身的支出 ,

而不给社会的一般收入带来任何负担”[ 1] 101 。

公路和运河都可以通过征收车辆 、船只的通过

税维持自身的养护和维修 ,但两者又有很大的不同。

运河不及时修理 ,会变得完全不能通航 ,而公路不加
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修理 ,仍然可以通行 。所以 ,运河的税收可以通过产

权私有达到效率最大;而维护公路的通行税 ,如果由

私人享有 ,即使多年不修理公路也能享有收入 。正

因为如此 ,航运和运河往往由政府授予某一公司以

专营权 ,由其建设 、维护并征税 ,而公路只能依靠政

府。他把能够由股份公司经营的业务归为 4类:第

一是银行业;第二是水灾 、火灾 、战争后续管理和保

险业;第三是建设和维持通航河道或运河的行业;第

四是大城市供水行业 。这 4个行业是亚当·斯密认

为可以由股份公司经营且不需要政府授予专营权的

行业 ,至于公路为什么没有位于其中 ,是因为公路经

营需要特别授权 ,或者是因为公路给社会提供的效

用 、所需资本数额不及航运和河运 ,还是他多次提到

的公路维护的特殊性 。至于更具体的原因 ,亚当 ·

斯密在其著作中没有论述。本文认为 ,亚当 ·斯密

坚持的观点是公路由政府建设和管理 ,通过征收车

辆通行税维持 ,并依据公路的受益区域 ,由地方政府

管理公路 ,可以保证效率 。

4　征收车辆通行税

4.1　地方政府管理公路车辆通行税更有效率

在英国 ,各收费公路收取的车辆通行税由保管

人员(亚当 ·斯密是指由地方政府管理 ,下文同)管

理 ,出现了征收的通行税大大超过维修公路的必要

开支 ,甚至有些征税高出实际开支 2倍以上 ,然而维

修工作却极其潦草 ,甚至根本没有开展。面对这种

情况 ,有人提出 ,车辆通行税的管理权应该由政府

(亚当 ·斯密指的是中央政府或君主 ,下文同)享有 。

因为政府可以动用士兵 ,士兵有正规饷金 ,只须略增

少额报酬即可达到维修公路的目的 ,所以由政府管

理支付的费用能够比雇用保管人员节约许多开支 。

亚当 ·斯密坚决反对由政府管理车辆通行税 ,

这些不合理现象主要是因为征收车辆通行税的实践

处在草创阶段 ,没有建立配套的监督机制 ,而不是现

行车辆通行费管理权归属本身带来的问题。他进一

步论证 ,如果政府享有车辆通行税的管理权会出现

更多的弊端。

第一 ,政府管理会带来税收无限制的增长 ,造成

运输费激增 ,那么产业缩小的损失大于政府的收益 。

车辆通行税税额巨大 ,征收容易 ,且不需增加收税人

员就可增加政府收入 。所以 ,国家很容易会把取自

收税公路的通行税 ,看作供应急需的一个财源 。假

设现行通行税可以带来 50 万镑收入 ,如果增加 1

倍 ,就可得 100 万镑 ,再增加 1倍 ,可得 200万镑 。

如此简单地获得收入 ,会带来车辆通行税无约束的

增长 ,原以利商为目的的公路却要成为商业的大病:

笨重货物的运输费迅速增加 ,价格的飞涨导致此类

货物的市场缩小 ,生产萎缩 ,甚至该产业消失
[ 5]
。

第二 ,由政府管理将带来税收负担的不公平。

不同的车辆对公路的损害程度不同 ,对公路破坏越

大 ,则缴纳的税额越高 。每一辆车支付的税额恰好

与该车对公路造成的损坏相当 ,则税收负担公平[ 6] 。

如果该税收不用于修理公路 ,而用于其他目的 ,比如

国家紧急开支 ,那么对于车辆所征的通行税 ,就会超

过该车辆对公路的损耗程度 。由于车辆通行税按货

物重量计征 ,而不是按货物价值计征[ 7] ,所以该税的

主要征税对象 ,不是运输价值高 、重量轻的商品 ,而

是运输粗劣笨重的商品 。因而负担国家这部分开支

的不是最能担当这种税金的消费者———富人 ,却是

最没有能力担当这种税金的消费者———穷人。因

此 ,国家管理车辆通行税带来了税收负担的不公平。

第三 ,政府管理更容易造成征税偏离其初衷。

征收车辆通行税最主要的目的是为了保持公路产品

的使用价值 ,但公路多年不维护也可以通行的特点

就容易造成政府忽视公路的维修 。假使政府维修公

路漫不经心 ,那么使其恰当履行义务的成本将远远

高于修路本身所花费的成本 。“我们要强制其适当

地划出通行税的一部分充当此项用途 ,将会比现今

还更困难”
[ 1] 248

。

4.2　征税对象和征税依据

应该按车辆的重量或吨数的一定比例缴纳车辆

通行税 ,因为车辆是公路的主要使用者 ,它比行人对

公路的破坏更大 ,而且征税容易[ 8] 。亚当 ·斯密认

为 ,此项征税依据主要还是源于车辆通行税的目的

是维护和修理公路 ,此方法恰恰按照其所加于公路

损耗的比例支付维持费 。公路产品的直接受益人是

往来各处转运货物的商贾 ,以及购买此种货物的消

费者。英国的道路通行税 ,欧洲其他各国的路捐 、桥

捐 ,也正是完全由这两种人负担 ,而不是由社会上所

有的人负担 。同时 ,他认为:“对豪华车辆(例如轿式

大马车 、驿递大马车等)比对必要用途的车辆(例如

轻便运货车 、四轮运货马车)按重量可以征到较高的

通行税”
[ 1] 247

。他认为 ,重量轻但价值高的商品消费

者比重量高但价值低的商品消费者更加富有 ,对前

者征收高税 ,可以达到救济穷人 、维护税收负担公平

的目的 。

　　以上亚当 ·斯密关于公路征税的主要观点 ,涉

(下转第 41页)
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制度缺陷 ,力求避免长期在旧的制度框架下运行市

场经济[ 6] 。

针对现存制度的缺陷 ,西部地区的制度创新应

该以转变政府职能 、深化国有企业改革和所有制调

整为突破口 ,大力发展非公有制经济和民营经济 ,形

成有利于现代市场经济运行的制度框架 ,以达到创

造高级生产要素 、增强竞争优势的目的 。

5　结　语

中国外贸发展极不平衡 ,西部地区长期处于低

层次 、低水平状况 ,集中体现在以下几个方面:外贸

额所占比重小 、外贸依存度低 、贸易主体不合理 、外

贸附加值低 、外贸地理方向集中等 。

要改变西部地区外贸落后局面 ,必须了解外贸

利益的来源 ,这对于促进西部地区外贸发展十分重

要。外贸利益大致来源于产品的绝对优势 、比较优

势 、差别优势 、规模经济以及竞争优势。

西部地区外贸企业和外贸管理部门必须立足于

对外贸利益来源正确理解的基础之上 ,加强外贸利

益的开发和挖掘 ,努力实现西部地区外贸的健康 、快

速 、可持续发展。
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及征税主体 、征税对象和征税依据等方面 ,形成了公

路收费体系的雏形。

5　结　语

本文研究了亚当 ·斯密关于公路经济学的几个

重要观点 ,包括公路的选址和规模 、公路建设与维护

资金的筹措 、公路运营和征收车辆通行税等诸多内

容。在距今约230年以前 ,这位伟大的经济学家就已

经认识到了公路这一准公共物品的属性 ,并提出征收

车辆通行税以满足公路建设和维护的需要。他极力

反对扩大车辆通行税的使用范围 ,保证车辆通行税使

用的效率和公平。受时代局限 ,虽然没有进一步提出

确定车辆通行税和公路规模的具体标准 ,但亚当 ·斯

密关于征收车辆通行税的重要观点构建了公路收费

体系的雏形。他提出的建立监督机制 、关注乡村公

路 、偏远公路等重要观点 ,至今仍有借鉴意义。
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